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uf=Y十 uJ Ci 一η(2.1)























c7(Xi) = Pi十 ω. (Xi) 
と表現する5)4)7) ここに，Piは走行費用であり状況を間わず一定と仮定する.
関数， ωは時間価値ヲ走行時間関数時(Xi)(i 1γ・1口;k= 1，・は2
価関数であり， [O，M]において次の条件を満足すると仮定する.



















(2.8) Xij > 0 if E[c7(ぷ)]= uj 
(2.9) 。Xij if E[c7(Xi)]とUj
(2.11) 
(2.12) XOjどO
XOj > 0 
XijどO
XOj = 0 
Uj =巧
月三 Uj








































































r n 1 Q 




















… . .LY.LJ' zbと0，
。ニ 1γ ・.，n;jニ1γ ・.，Q;kニ1
と表せる.4jは状況kの下におけるタイプjの保髄需要である.
xt > 0 …ー
(2.20)，(2.21)より，
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X“X()， ~J j二 1
η
的jE[c7(Xi)]+ XOj 




E[c~] + XiE[c~/] = Uj， if Xij> 0 
E[ c~] + XiE[c~/] と Uj ， if Xij = 0 
(2.27) 
(2.28) 













ただし，X~ ぅ 28jはそれぞれ開題PNの最適解， E[cf] = ι1 JrkC~(X~) である@また， ドライ
バーが負担する総費用VトNを次式で、表す.
Q 






Q ( rn 1 '1 
xt，~~j 1=1 t E l~ Xμ(幻)1+ X的 J (2.32) 
subject to eq.(2.18) 
最適化条件は式(2.16)ぅ(2.17)ぅ(2.18)および
cf+xfcff:Uf tf d>O 




一k 一 vk~ムkl.… 




















Q ( rn 1) 
杭芸作lpLd附 +XdjUj J f 




I n Q 
Wppニ EI玄xfoocfo∞+I: xd;oO Uj I (2.38) 







PN， 、 PPにおいて達成されるドライパーの負担する費用 L争品~コ0 ， "イPPをそれぞれ比較し





















)EN = arg{xOj = 0 (j 1ぅ・ ，)-1)，xゐ三 0，
and XOl Mz (l = )十L・..，Q)} (2.40) 
となるような臨界タイプJENが存在する.ここに記号arg{・}は括弧内が成立するような主張字を指
12 
and xoi Ml (l = j + 1，・.，Q)} (2.41) 
示する記号である.臨界タイプより保留費用の高いタイプj(j = 1，" . ， ] 1 )のドライパーは全
トリップを生成し，保留費用の低いタイプl(l=]+1γ ・.，Q)のドライパーは全員トリップを保
留する.同様に，ネットワーク均衡EOうEPに対して
jEO:arg{Z5;ニ o(jニ 1，'"，j IL z;三0，
3Lp:arg{ziアニO(jzl? ?3-l)?ZF三0
azld d;料 = Ml (l =]十L・.，Q)} (2.42) 
る.Qと2の場合にも，命題1と同様に以下の系が成立する(付録参照). 
[系] Qと2
?? ?? EN 
ドライパーの総費期
X~-; く M-::___ ‘ X~~ く晶子.ー _ 1 
υJEN J.I:!lN' UJEO J.I:!lU ¥. 
JEO 
Xごτ く句X*~* く M-::__ 1 





Lむと く ， X~-; く Mτ i 
jEN "' ~'~JEN' ""OjpN "' ~'~JPN ~ 
JEN = JpN 
X~-; く M三一一‘ X~~ く Mコー_ 1 υJEN J.I:!lN' UJpo J.t'u ¥. 
JEN = Jpo 
X~-; く M三一_， X~~O く λ佐一一 i 
UJEN J.I:!lN' UJPP J.t'.t' ¥. 














































ネットワーク l ネットワーク 2
dニ 2.0十 10.0X 10-6 xt d 2.0十 10.0X 10-6 xf 
t~ = 3.0十6.0x 10-6xf t~ = 3.0十1.0X 10-6 xi2 
422.0+50×104xf ti = 2.0十5.0X 10-6 xt 
内 2













分が成立することを数値事例により示すこととする.いま， トリッ と毘 Bを結
ぶ2本の代替経路を有する道路ネットワークを対象としラその2地点聞の潜在的な総交通需要を
M = 3000とする. スとして， 1) 同質なドライバーのみ した場合 αse
2) 2種類のタイプのドライバーを想定した場合 (Cαse Cαse C)をとりあげる.その際，各
タイプのドライバーの総数はM1= 1000， M2 = 2000とする.保留費用水準をU1= 5.0， U2 = 4.5 
とする.交通状況の数をK=2とし，状況の生起確率を(がうρ)ニ (0.5，0.5)とする.一般化走行
費用関数は式(5)で表し，各経路の走行費用を(p1，P2)二(1.0，1.2)，時間価値をω二二1.0とする.





問題 発生交通需要 保留需要 器雑料金 総費用水準 l
情報なし X1 X2 XOl 日lEN
EN 515.6 418.9 2065.5 15000 
XJ xi 側 偏
on-trip 489.7 446.4 X01 情 WEO 
EQ x? x~ 2063.9 自 15000 
567.7 368.4 “ 
xf xJ 41 制
pre蜘trip448.3 366.2 2185.5 " 開lEP
EP x? x~ Z31 情 15000 
633.9 518.7 1847.4 ー
総期待費用最小化記分
問題 発生交通需要 保留需要 混雑料金 総費用水準
情報なし x1 x2 X01 71 72 日lpN もそPN
PN 298.3 243.4 2458.3 1.33 0.53 14473 15000 
xf xi TJ TJ 
on-trip 282.5 257.3 X01 1.60 0.79 WPO VPO 




xf xi z;1 ア1 7J 
pre-trip 257.6 201.4 2533.0 1.33 0.53 日!pp "うョp
PP x? x~ 231 Tf 72  14448 15000 














問題 発生父通需要 保留需要 混雑料金 総費用水準
情報なし X 1 X2 XOl X02 聞 W EN 
EN 516.4 421.8 61.8 2000.0 - 14000 
xi x~ 由
on蝋trip 489.2 445.8 XOl X02 " ー 時TEO
EO X2 x~ 65.0 2000.0 勝 13999 
566.5 368.4 自 制
xi x~ 41 X62 -
pre-trip 447.5 365.2 187.3 2000.0 帥 日TEP
EP x? xz Z31 Z32 帥 13858 
585.7 414.3 。2000.0 明
総期待費用最小化配分
問題 発生交通需要 保留需要 混雑料金 総費用水準
情報なし x1 X2 X01 X02 71 ア2 科TpN VPN 
PN 298.2 243.6 458.3 2000.0 1.33 0.53 13473 14000 
xi x~ ァJ γ2 1 
on-trip 282.5 257.4 X01 X02 1.60 0.80 WPO VPO 
PO X2 x~ 460.1 2000.0 ァ? T2  13468 14000 
327.3 212.7 1.07 0.27 
xl xi 41 z;2 ァJ 7亙1 
pre句trip258.0 210.8 531.3 2000.0 1.33 0.53 時Tpp もうコp
PP x? xz Z31 Z32 Tf T2  13449 14000 
365.2 298.2 336.5 2000.0 1.33 0.53 
2.6.4 ドライパー イプが異賞な場合
ネットワーク 1(Cαse B) ，ネットワーク 2 (Cαse C)における計算結果をそれぞれ表-3， 
-4に示している.表-3に示すように， CαseBではWEN> WEO> WEPが成立し，ネット
ワーク均衡におけるドライパーの総費用水準は情報提供によって低減している.それに対しヲ










問題 発生交通需要 保留需要 混雑料金 総費用水準
情報なし x1 x2 X01 X02 同 日lEN
EN 447.1 631.0 。1921.9 .幽 13499 
xt xj 時
on-trip 405.7 668.1 X01 X02 噂 WEO 
EO x? x? 。1926.2 “ 13499 
520.3 553.6 " 
xt XJ z;1 zふ
pre-trip 395.2 604.8 。2000.0 WEP 
EP x? x? Z31 Z32 13547 
551.1 805.3 O 1643.7 時
総期待費用最小化配分
問題 発生交通需要 保留需要 混雑料金 総費用水準
情報なし x1 x2 X01 X02 γ1 72 日lpN もう"N
PN 298.1 596.7 105.2 2000.0 1.33 0.53 13284 14000 
xf xi γJ ァJ
on-trip 278.8 614.1 XOl X02 1.55 0.75 日lpO VPO 
PO x? x? 107.1 2000.0 γf T2  13279 14000 
333.6 559.3 1.11 0.31 
xf xj z;1 z;2 TJ ア21 
p.l.C;-"~lp 257.7 513.6 228.8 2000.0 1.33 0.53 Wpp ~うコp
PP x? x? Z31 Z32 ァ? T2  13256 13914 












なる WEN=Ei=lX;U1十 U1 十XO1)=U1M1・問題では9
2Llxf*c?(xf)+zB;C1=2:ιlHufzzlxγ 十XoiU1 五17rkuf
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2:五1'Jrklpk = ql ει1 'Jrkl = 1， 
1 2:ι1 ql = 1 







ここに p= : k = 1，'・ .，K}，狩ニ {πkl: kニ lγ・ l= 1γ・.，L}，q= :l=l，'・1
はそれぞれメッセージの生起頻度ベクトル?推移確率行列，状態の生起確率ベクトんである. 1寄










ジ ekの下で、の経路 i の経路交通量であり費用関数 c~(xn は 2 階連続微分可能な 1 価関数であり，
26 
関区間[O，M]において以下の条件を満足する.
dc~(イ)/dxf > 0 ) 
d2C~(xf)/ dxf三o~ 







lが生起する確率が7rklで表されることに蕃目しよう. ドライバー にはメッ のみを
獲得するので，経路iの交通量はkのみに依存する.したがって，事後的に状況iが生起した時に，
経路i に交通量坊が通過した場合の走行費用は c~(イ)で表される.したがって，メッセージ ekが
提供された時， ドライパーが想定する各経路の条件付き期待効用は
L 


































































































(3. 7b)司 (3.7り及び 1~の最適性の必要条件
(3.8a) (if x~ > 0) βpkTik -~k = 0 九?lfi+qfd
(3.8b) (if x~ = 0) ス?EKluf切り+qfs?-βpkTik_ ~k 三 0










~~ Ek [Uiklf] 
xf (3.8d) 
(3.8e) k p 
(itL--?n;k z lγ ・.，K)






















を抑制することが必要となる.仮定よりujclfく 0が成立すること (3.8c)， (3.8e) 





































lニ lγ・.，L) 1，... ，口;kニ 1，...， 
1fklγflで、あ[ず]=は事前に状況kが通知された時の均衡期待効用ラただし，となる.
る.問題Pも非凸計瞬間題である.最適解は条件(3.11b)-(3.11f)及び
(3.12a) (if x~ > 0) [Tikl] _ ~k ニ Oえ?Ekiuflfdlf!十qfd-
(3.12b) (if zfニ 0)~k ~ 0 え?EKluflfdlfl+qfd-βpkEk[Tikl]
(3.12c) 
(3.12d) 





























関数Uが c~(xf) 十 7fl に関して単調減少関数であり，均衡効用水準はたに依存せず一定値UOOをと
る.この時， doo>札及び400>Oとなる任意の経路，メッセージ，状況の組(i，り)とCi，ムり
に対して














































































二二 Eノ (3.19) 
が成立する場合，構報システムQは情報システムロより円育報的(informative)Jである.
ただし，v = {i;lk : l= 1γ・ k=lγ・.，K}，v={νlk: l = 1γ・ k= 1，・・は?それ
























































































































ケース 1 ケース 2
Cfニ1.0+ 0.6 X 10-3 x} Cf = 1.0十1.6X 10-3 x} 
C~ = 1.5十1.6X 10-3 x~ C~ = 1.5十0.6X 10-3 x~ 
イェ1.0十0.4X 10-3 x} Crニ1.0十0.4X 10-3 x} 




























状況経路1 経路2 状況経路l 経路2
厚生水準
1 2391.5 608.5 
N -629.5 
2 1927.3 1072.7 明 制
1 2265.0 735.0 1 -0.90 -1.16 
A 四619.2
2 1492.0 1508.0 2 1.09 0.84 
1→1 時0.90 明1.17
1 2265.0 735.0 
1→2 1.01 0.98 
P 国619.2
2→1 開0.99 叩1.02
2 1492.0 1508.0 
2→2 0.47 0.41 
危険回避型
l 2403.1 596.9 ー ー
N ω642.0 
2 2192.8 807.2 
1 2294.0 706.0 l -0.18 -0.41 
A 側570.2
2 2133.0 867.0 2 0.25 0.18 
1 --l> 1 -0.29 -0.61 
l 2264.0 736.0 
1→2 0.16 0.49 
P -461.4 
2→ 1 0.15 -1.84 
2 1492.0 1508.0 
2→2 1.10 0.83 
注)混雑料金の状況k→lの欄はメッセージ計を提示した時に状況lが生じたことを表している.
関数 c~(坊)= (1+υjz?を考える.状況kの数は2，q1 = 0.5， q2ニ 0.5うが1= 0.9バ12_π21ニ








イパーの厚生水準の聞にはvjフ =VA > VNの関係が成立している.一方，表-2には，危険回避的
効用関数U(y)= -exp( -r(s y)を用いた計算結果を示している.γは危険回避度を表わすパラ
メータである.計算ではs= 3，γ=2とした.本ケースではL争>VA>同vが成立している.また，
39 









を分析してみよう.ここでは， 2 つ ットワーク
ケース lのネットワークをとりあげ，メッセージ計の下で、状況lが生起する
うに変化(矯報精度が向上)した場合に， ドライ







































































2:k=1PkUko =εk=1 pkEk[U(C~(X~O) 十 γiko )] と εk=1pk Ek[U(c~(球。)+7fO 十 t-k )]. 新料金は黒生
水準を低下させる.等号は危険中立型の場合のみ.事後変動料金の一憲性:新料金子fl*:ァf10十ι?t
を定義する.均衡条件 (3.14) より t-~l = t-i-0 (一定)が成立.ゼロ収支制約 るためt-=O
が成立.危険中立 (uflfが一定)の場合，状況間の効用水準を均衡化させる均衡条件(3.14)が機
能しない.危険中立型効用関数u= α(c~(x~)+γ戸)十Pを考える.この時，む立1pkt-k 0となる












を問題合において構成できることを示す.問題。において [u (c~ (frf)十寸)]ェが成立する
行可能解2?寸 目する.少なくとも lつのkに対して持>0が成立するよう
をBと 式(3.18)，(3.20)よりpkJrkl εζ18k分匂kkを得る この時?任意のiモ におい
て， Jensenの不等式より =εLpkzLπklU(C~(xf) 十寸)ニ
合klQkk U ( c~ ( Xf)十寸)三 sk合klU(2:五1Qkk{ C~(寸)十子ik }) :s 




[u( c~(xf) 什?十話)] = Uk 
K 

















(3.23c)が1個の合計 +2個存在する. >2の仮定より? において変数の数
が式の数を下回ることはない. したがって， 上述の方程式体系を満足するようなふ
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とに b されること しておく@ t における
る EV> 
く

























サービスを消費する V>E 十 Cー αC-ωの時 i
> (4.4) 
キャンセルする U く E+Cー αC-ωの時 j
と表現できる.したがって，サービス消費を予約した場合にラ利居時点で獲得できる効用水準同
は
vi = max{む，E十 Cー αCω}










= sG(s) + Iεg(ε)dε+C一αC-ω(4.6)
Js 
























































































される e t 1 
s-γ(1 )(υ-c) +αc+2ω三G




























γ v cω どG
ち，チケットの購入が常に可能である場合，顧客はチケット 、F'-
している.ここに 9 る@














= 8(poG(β) -Pl G(γ))どO (4.16c) 






































































































































f 1 no :; Qの時




po P(no)十玄芸P(no) ( 4.27) 





E[no] 口口0)+ L QP(no) ( 4.28) 
ηoニo noニQ十1


















や ( 4.29) 





E[mlnol =玄 mM(mlno)= noO (4.31) 
62 
最後に， t=Oで予約しなかったものの利用時点t=lにおいてチケットを購入する行動を































































である@またヲ t = 1で、チケット





































る.v = 2.75 
する
る。りく 2.75









































































































EV + eg(けれcαc-ω)- μJ 
EU 




EU=<5{開 (β)+ f"eg(ε)dε-州)1" eg(ε)dε) 
= <5 {foO [max(内)一max("E)]州 ε)
β〉 γより max(s，ε) max(γ?ε)とO. したがって，EV-EUミGが成立 PO 1， 1が成
立する場合 vどC十ωの仮定よりs-， = ac+ 2ω 之O.max(βpε)ー
が成立.したがって，
ε)三
と<5{foO [max(グー叫l州 ε)十 8)c十6αc+ 十 ω























を得る.さらにヲ G(s) 1 -exp( -s/μ)が成立.したがって，
的{8[り十 μ叫(一~)]-十ω
が成立.問機に，
ニ 6{γ 十 μ叫(…~)}
が成立する.
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: The economics of castle and 























































































































む 合.5 1.5 2 2.5 
-予約シス
とし b しヲ γo 以ぺf ム ¥V! C.IふQV<"':のQ. <-<-<...:γ V 干(V- C1 -ω 
いてチケット む









さ のでヲ t = 1 
Q N Q 
(口)+
nニO n二 Q十l n 
と = Pl* る戸?とし る.
、ヲ，、ヲP
シス によ<-l..一
り る.パラメー と とする. サーピス
カ~V女三二 L りに従って分布し 9 のパ
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費用ω 二二 0.002，キャンセルのペナルティ率チケット価格 Ctエ C 1，取ラメータをμ二二 2，
































_ Jvoo vf(υ)G(υ-Cl-ω)dv 
































































9 0.5 1.5 2 
-4確定効用項と自己選抜
とEO[v]の差が小さくなることから p 自 メカニズムがあまり しないように次第に
































E[W*] = + (5.55) 








































ニ L 従って分布し? のパラメータをμ=2. 



















































いてE[v] EO[v] これらの結果から明らかになるの システム
の導入によって自己選抜メカニズムが大きく働くほど， う家計には期待効用の増加











































































































(γ。 (υ) く ε~ s(υ))における期待効用の変化を表している.ε = s(υ)においては{昂(v-c)一
ω}g(β(υ)) s(υ)g(s(υ)) >むとなり予約システムの導入により正の効果を及ぼすが， ε=γ。(υ)
































く ε<γ。 り しなく る して
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は?サービス b ることによっ b 
からキャンセルを行う家計か るペナルティ料との和によって






チケット価格Ct ニ c 1，取引
1)に従って分布し，留保効用のパラメータをμ=2， 
ニ 111メーキャンセルのペナルティ率α 総家計数
















































































CS* 口 (8Eいいとv]-Co一切)(E[no]-E[m]) 
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8v -cー ω E[no]-E[mlno] 
8t-8αC (1 + 8)ω E[mlnol 
一ω E[nol-E[nol 













十回[εIvくむ](N E[no] -E[nl]) (5.73) 
における を求める.始めにサービスの購入をする家計について考える.










































fグ~1(0)f(υ) (1 -G ( 10 ( v ) ) 伽十J2ご1(0)f(υ)dv 
となる.以上から基準状態における CSO*は予約システム下における
CSネと問機にして次式のように表される.
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α= 0.6にお における ており， シス
よって正の効果 もたらしうる られる.
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